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    Sa¾etak
Uredbom 261/2004 uŁinjen je daljnji korak u unaprjeðenju za„tite prava putnika u
Europskoj uniji.
Autorica obraðuje problematiku razvoja instituta odgovornosti zraŁnog prijevoznika za
„tetu u  Europskoj uniji s posebnim osvrtom na Uredbu 261/2004, koja je stupila na snagu
17. veljaŁe 2005. godine.
Poseban naglasak je stavljen na potrebu usklaðivanja domaæeg zakonodavstva s
rje„enjima predviðenim regulativom Unije, u skladu s obvezama preuzetim Sporazumom o
stabilizaciji i pridru¾ivanju. Posebice se istiŁe potreba uvoðenja objektivne odgovornosti
zraŁnog prijevoznika za smrt i tjelesne ozljede putnika, po uzoru na Montrealsku konvenciju
i Uredbu 889/2002 kojom su odredbe Montrealske konvencije prenijete u sekundarno pravo
Unije.
KljuŁne rijeŁi: zraŁni prijevoz, Uredba EU 261/2004, Montrealska konvencija, Uredba EU
889/2002, odgovornost zraŁnog prijevoznika, usklaðivanje nacionalnog zakonodavstva s
acquis communautaireom
I. Uvod
ZraŁni promet  se, povijesno gledano, ubraja meðu najmlaðe grane prometa. PoŁetak
razvoja suvremenog zrakoplovstva povezujemo uz  17. prosinca 1903. godine, kada su
braæa Wright izveli prvi kontrolirani, motorni let letjelicom te¾om od zraka. Civilni zraŁni
promet poŁeo se razvijati neposredno nakon Prvog svjetskog rata.1 Od prvog leta
zrakoplovom pro„lo je svega 102 godine, ali je zahvaljujuæi brzom razvoju znanosti i
tehnologije zrakoplovstvo postalo najsuvremeniji i najbr¾i dio prometa. U razvoj zrakoplovstva
se ula¾u iznimno veliki napori kako bi ova grana prometa postala „to br¾a i sigurnija. U
ovom uvodnom dijelu iznijet æemo povijesni aspekt razvoja zraŁnog prometa.
1 Horvat, L.- Ka„tela S., Osnove zraŁnog prava, Fakultet prometnih znanosti SveuŁili„ta u Zagrebu, Zagreb, 1999.,
str. 41.
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Zbog sve intenzivnijeg odvijanja zraŁnog prometa, javila se potreba za ujednaŁavanjem
pravnih propisa koji reguliraju pitanja iz podruŁja zraŁnog prijevoza, posebno pitanja
odgovornosti zraŁnog prijevoznika. Tako je 12. listopada 1929. godine u Var„avi donesena
Konvencija za izjednaŁavanje nekih pravila koja se odnose na zraŁni prijevoz (u daljnjem
tekstu: Var„avska konvencija).2 Var„avsku konvenciju su ubrzo ratificirale  gotovo sve va¾nije
zemlje u svijetu, a stupila je na snagu 13. veljaŁe 1933. godine.3 Konvencijom se uspostavljaju
jedinstvena pravila o ugovoru o zraŁnom prijevozu, o osnovama odgovornosti prijevoznika
iz ugovora o prijevozu, prijevoznim ispravama i dr. Izmeðu ostalog, konvencija uvodi
subjektivnu odgovornost zraŁnog prijevoznika do ograniŁenog iznosa za „tetu nastalu u
sluŁaju smrti i tjelesne ozljede putnika. OgraniŁenje je postavljeno vrlo nisko-125.000 zlatnih
franaka.4 Republika Hrvatska je stranka ove konvencije, temeljem akta o sukcesiji, od 8.
listopada 1991.5
Tijekom primjene Var„avske konvencije, sve vi„e dolaze do izra¾aja preniski limiti
odgovornosti zraŁnog prijevoznika za tjelesnu povredu i smrt putnika koji izazivaju
nezadovoljstvo zemalja s velikim zrakoplovnim flotama, prvenstveno SAD-a, „to konaŁno
rezultira dono„enjem Protokola o izmjeni Konvencije za izjednaŁavanje nekih pravila koja
se odnose na zraŁni prijevoz (tzv. Ha„ki protokol)6, potpisanog 28. rujna 1955. Protokol je
stupio na snagu 1. kolovoza 1963.  i obvezuje Hrvatsku temeljem akta o sukcesiji od 8.
listopada 1991.
Njime je  udvostruŁen novŁani limit odgovornosti zraŁnog prijevoznika-povi„enjem na
250.000 franaka. Promjenama Var„avske konvencije u Ha„kom protokolu nije uŁinjen nikakav
radikalan pomak, ali je zamjetan poŁetak procesa poveæanja odgovornosti zraŁnog
prijevoznika sa ciljem veæe za„tite putnika u prometu zrakom, tendencija koja æe biti prisutna
u svim daljnjim reformama var„avskog sistema odgovornosti.7 Tako je 8. o¾ujka 1971. godine
donesen i drugi protokol Var„avske konvencije, tzv. Gvatemalski protokol,  kojim se poo„trava
temelj odgovornosti prijevoznika do granica objektivne odgovornosti, a iznos ograniŁenja
povisuje za gotovo 10 puta u odnosu na Var„avsku konvenciju (na 1.500.000 zlatnih franaka).8
Meðutim, ovaj protokol nikada nije stupio na snagu.
U daljnjem toku meðunarodnog normiranja zraŁnog prijevoza, donesena je u Guadalahari
18. rujna 1961.  Meðunarodna konvencija za izjednaŁenje nekih pravila koja se odnose na
meðunarodni zraŁni prijevoz koji je izvr„en od osobe koja nije ugovorni prijevoznik, a koja
ureðuje uglavnom odnose zakupa izmeðu stvarnog i ugovornog prijevoznika, izjednaŁujuæi
odgovornost stvarnog i ugovornog prijevoznika. Konvencija je stupila na snagu 1. svibnja
1964., a Republika Hrvatska je ovoj konvenciji pristupila temeljem akta o sukcesiji 8. listopada
1991.
Godine 1975. donesena su u Montrealu Łetiri protokola koji predstavljaju reviziju
Var„avske konvencije. Protokoli br. 1, 2 i 3 odnose se na Var„avsku konvenciju i njezine
izmjene Ha„kim i Gvatemalskim protokolima. Oni samo uvode novu obraŁunsku jedinicu,
umjesto zlatnog franka- posebno pravo vuŁenja (u daljnjem tekstu PPV, eng. Special Drawing
2 Convention for the Unification of Certain Rules relating to International Carriage by Air
3 www.icao.int/icao/ en/leb/wc-hp.htm (1.07.2005)
4 Ò'to se tiŁe temelja odgovornosti prijevoznika prema Var„avskoj konvenciji, tumaŁenje Łl. 20. u smislu subjektivne
odgovornosti, i to one na temelju pretpostavljene krivnje, danas je veæinom prihvaæeno stajali„te koje zastupaju
i teorija i sudska praksa. Ipak, postoje i izdvojena stajali„ta koja tu odredbu tumaŁe u prilog objektivnoj
odgovornosti.Ó , Radionov N. - NovaŁiæ T., Aktualnosti u sustavu odgovornosti zraŁnog prijevoznika, Zbornik
radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 39, 2002., str. 414.
5 Odluka o objavljivanju mnogostranih meðunarodnih ugovora kojih je RH stranka na temelju notifikacije o sukcesiji,
NN 3/1995.
6 Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air,
Signed at Warsaw on 12 October 1929., Done at the Hague on 28 September 1955., www.icao.int,(1.07.2005.)
7 N. Radionov, T. NovaŁiæ, op. cit. 4., str. 417.
8 ibid., str. 414.
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Right).9 Protokol br. 4 jedini uvodi sadr¾ajne novine, izmeðu ostalog, objektivnu odgovornost
prijevoznika i za prijevoz robe.
 Protokoli br. 1 i 2 stupili su na snagu tek 15. veljaŁe 1996. godine, a br. 4 tek 14. lipnja
1998. Protokol br. 3, koji uvodi PPV u Gvatemalski protokol, nije nikada stupio na snagu.
Biv„a SFRJ je ratificirala  protokole br. 1, 2 i 4, koji obvezuju Hrvatsku temeljem notifikacije
o sukcesiji.
Ova Łetiri protokola ne treba mije„ati s Montrealskim sporazumom iz 1966. godine10.
Naime, Montrealski sporazum nije meðudr¾avni sporazum, nego sporazum  zraŁnih
kompanija, Łlanica Meðunarodne udruge za zraŁni prijevoz (eng. International Air Transport
Association, dalje: IATA)11 , o temelju i visini odgovornosti zraŁnog prijevoznika za putnike u
zraŁnom prijevozu u SAD-u, kao i iz i preko podruŁja SAD-a. Tim je sporazumom uvedena
objektivna odgovornost zraŁnog prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu putnika do iznosa
od 75.000 USD. Kako se sporazum ticao samo onih ugovora o prijevozu koji se obavljaju iz
SAD-a, prema ili s usputnim zaustavljanjem u SAD-u, za„tita interesa putnika na
meðunarodnoj razini nije time postignuta jer je za ostatak svijeta i dalje vrijedila Var„avska
konvencija s protokolima.
Kao daljnju inicijativu za unaprjeðenje za„tite prava putnika valja navesti IATA
MeðuprijevozniŁki sporazum o odgovornosti za putnike,12 koji je donesen na godi„njoj
skup„tini IATA-e 31. listopada 1995. u Kuala Lumpuru. Ovaj meðuprijevozniŁki ugovor imao
je za cilj za„titu putnika globalno, tijekom izvr„enja svih ugovora o prijevozu od strane
prijevoznika potpisnika istog, a ne samo onih koji se odvijaju iz, u ili preko SAD-a. Tim je
sporazumom postignuto ono „to nije uspjelo ni jednim meðunarodnim ugovorom dotad -
uvedena je neograniŁena odgovornost zraŁnog prijevoznika u sluŁaju tjelesne ozljede ili
smrti putnika (ukoliko su zadovoljeni odreðeni uvjeti glede tereta dokaza). Kako takav ugovor
ne bi ostao mrtvo slovo na papiru, predstavnici zraŁnih prijevoznika su 1996. godine donijeli
i Sporazum o mjerama izvr„avanja sporazuma o odgovornosti za smrt ili tjelesnu ozljedu
putnika13.
Napokon, u svibnju 1999. godine u Montrealu je sklopljen povijesni sporazum znaŁajan
za unifikaciju zraŁnog prava meðu Łlanicama Meðunarodne organizacije za civilno
zrakoplovstvo (eng. International Civil Aviation Organization- ICAO),14 sa svrhom da se
¾rtvama u zraŁnom prometu osigura bolja za„tita, odnosno veæa naknada „tete. To je
Konvencija o ujednaŁavanju odreðenih pravila u meðunarodnom prometu zrakom
(Montrealska konvencija 1999.)15.
9 Posebno pravo vuŁenja- eng. Special Drawing Right, posebna je monetarna obraŁunska jedinica, koju je umjetno
stvorio 1969. godine Meðunarodni monetarni fond izraŁunavanjem srednje vrijednosti iz Òko„ariceÓ  valuta najjaŁih
dr¾ava izvoznica (danas se raŁuna iz vrijednosti Łetiri valute: Euro, japanski jen, ameriŁki dolar i britanska funta).
Predstavlja slu¾benu valutu MMF-a i Svjetske banke. www.imf.org (20.07.2005)
10 The ÒMontreal Inter-carrier AgreementÓ
11 Udru¾enje za meðunarodni zraŁni prijevoz osnovano je 1945. godine u Havani, Kuba, a sjedi„te mu je u Montrealu.
¨lanovi su mu zrakoplovne kompanije, a dijele se na aktivne i pridru¾ene Łlanove. Prilikom osnivanja IATA je
imala 57 Łlanova iz 31 zemlje, veæim dijelom iz Europe i Sjeverne Amerike, a danas IATA ima vi„e od 270
Łlanova iz vi„e od 140 zemalja, iz svih dijelova svijeta. Domaæi prijevoznik Croatia Airlines Łlanica je IATA-e od
20. listopada 1992. godine. Osnovna zadaæa IATA-e je unifikacija uvjeta poslovanja zraŁnih prijevoznika i
normizacija prijevoznih dokumenata, te suradnja Łlanstva. www.iata.org  (20.07.2005.)
12 IATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability, www.iata.org (20.07.2005.)
13 Agreement on Measures to implement the IATA Intercarrier Agreement, www.iata.org (20.07.2005.)
14 Meðunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo (eng. International Civil Aviation Organization- ICAO)
meðunarodna je i meðuvladina organizacija koja ja osnovana 1944. godine u Chicagu, a poŁela je djelovati 4.
travnja 1947. godine. Danas ICAO ima 188 Łlanova ukljuŁujuæi Republiku Hrvatsku. Sjedi„te Organizacije je u
Montrealu i djeluje kao specijalizirana organizacija Ujedinjenih naroda. www.icao.int (20.07.2005)
15 eng. Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage dy Air. Konvencija za izjednaŁavanje
nekih pravila u meðunarodnom zraŁnom prijevozu, Zbornik pravnog fakulteta u Zagrebu, god. 54., sv. 1., Zagreb
2004., str. 203-224.
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Svrha konferencije u Montrealu bila je osuvremenjivanje i konsolidiranje sedamdeset
godina starog sustava meðunarodnih dokumenata, pet aktualnih meðunarodnih
instrumenata (tzv. Var„avski sustav) u jedan pravni dokument, jednu jedinstvenu konvenciju.16
Montrealska konvencije je stupila na snagu 4. studenoga 2003. godine.17 Republika Hrvatska
nije imala svoje predstavnike na meðunarodnoj konferenciji u Montrealu.
'to se tiŁe domaæih izvora zraŁnog prava, treba navesti da je Republika Hrvatska nakon
osamostaljenja 1991. godine preuzela biv„e savezne zakone. Danas Hrvatska ima sve
bitne propise iz podruŁja zraŁnog prava, koje je donijela u toku 1998. godine kada je donijela
i Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zraŁnom prometu (u daljnjem tekstu:
ZOSOZP)18, kojim  je regulirana i materija ugovora o prijevozu putnika i prtljage  u zraŁnom
prijevozu. Iako je ZOSOZP donijet tek nedavno, na¾alost, u pogledu odgovornosti zraŁnog
prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu putnika slijedi zastarjelu terminologiju Var„avske
konvencije, a ne suvremene tendencije glede za„tite prava putnika.
U svjetlu proeuropskih te¾nji u Republici Hrvatskoj i obveza koje je Republika Hrvatska
preuzela, od velike je va¾nosti poznavanje regulative Europske unije na tom podruŁju, kao
i stanje u zakonodavstvu Republike Hrvatske u odnosu na istu.
U ovom æemo se radu baviti za„titom prava putnika  u zraŁnom prijevozu. Najprije  æemo
prikazati  razvoj regulative na tom podruŁju  u Uniji, potom rje„enja predviðena
zakonodavstvom Republike Hrvatske, da bi u zavr„nom dijelu iznijeli opa¾anja o potrebnim
izmjenama u domaæem zakonodavstvu radi usklaðivanja u skladu s obvezama preuzetim
Sporazumom o stabilizaciji i pridru¾ivanju.19
2. Za„tita prava putnika u Europskoj uniji
Europska unija (u daljnjem tekstu: Unija) ima vitalnu ulogu u za„titi prava putnika. ZraŁni
prijevoz je po svojoj prirodi meðunarodan: putnici mogu putovati iz jedne zemlje u drugu
koristeæi usluge prijevoznika registriranog u nekoj treæoj zemlji. Oni oŁekuju jednak stupanj
za„tite gdje god putovali, a svoja prava lak„e æe ostvariti ako postoji ujednaŁenost propisa
umjesto zbunjujuæe mje„avine nacionalnih propisa. Cilj regulative Unije je stvaranje
jedinstvenog tr¾i„ta, pa tako i na podruŁju zraŁnog transportnog prava. Takva æe ujednaŁenost
ujedno pomoæi prijevoznicima u organiziranju meðunarodnih usluga i omoguæiti tr¾i„no
natjecanje pod jednakim uvjetima u cijeloj Uniji.
U 2000. godini Komisija je preporuŁila opæu politiku o za„titi putnika u zraŁnom prijevozu,
a sastoji se od tri elementa: zakonodavstvo Unije kojim se stvaraju ili osna¾uju osnovna
prava; promid¾bena kampanja radi upoznavanja putnika s njihovim pravima te dragovoljne
inicijative u sektoru zraŁnog prijevoza radi pobolj„anja usluga.
2.1. Va¾nost prava putnika
Jedinstveno tr¾i„te zraŁnog prijevoza uvelike je pogodovalo putnicima: oni sada imaju
moguænost putovanja po povoljnijim cijenama i moguænost izbora izmeðu veæeg broja usluga i
prijevoznika negoli ranije. Liberalizacija, meðutim, nije dovoljna. Potrebne su druge mjere radi
za„tite interesa putnika i radi omoguæavanja potpunog u¾ivanja blagodati jedinstvenog tr¾i„ta.
16 Debeljak- Rukavina S., Odgovornost prijevoznika u domaæem i meðunarodnom prijevozu putnika i prtljage zrakom,
Zbornik Pravnog fakulteta SveuŁili„ta u rijeci, 23(2002), str. 331.
17 Filipoviæ, Velimir, Montrealska konvencija iz 1999.stupila na snagu, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, svezak
1., god. 54., str 199.
18 Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zraŁnom prometu, Narodne novine br. 132/1998.
19 Sporazum o stabilizaciji i pridru¾ivanju, www.mei.hr  (6.srpnja 2005.)
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Putnici u zraŁnom prijevozu su u nepovoljnijem polo¾aju kad je u pitanju ostvarivanje
(obrana)  njihovih prava. Primjerice, pri kupnji karte moraju prihvatiti opæe uvjete poslovanja
prijevoznika; ne mogu pregovarati o uvjetima, a rijetko su s njima upoznati. Kada njihova
putovanja odstupaju od planiranog, zbog, primjerice, otkazivanja leta ili uskrate ukrcaja (denied
boarding), oslanjaju se na ugled prijevoznika radi  nastavka putovanja ili se vraæaju kuæi. U
takvim se sluŁajevima putnici nalaze u nepovoljnom polo¾aju da bi mogli brinuti o sebi, posebice
kada su daleko od kuæe. U sluŁaju smrti ili ozljede  putnika, odgovornost prijevoznika mora
biti jasno definirana, a prava putnika i njihovih obitelji u potpunosti zajamŁena.
Osim za„tite takvih temeljnih prava, putnici oŁekuju i odreðenu razinu pru¾anja usluga,
koju prijevoznici ne osiguravaju uvijek. Tr¾i„no natjecanje potiŁe bolje pru¾anje usluga, ali
bi ono trebalo biti popraæeno i dobrovoljnim nastojanjima prijevoznika i zraŁnih luka da se
podignu standardi.
Europska komisija potiŁe prijevoznike i zraŁne luke na dobrovoljno preuzimanje obveza
radi podizanja kvalitete usluga. U svibnju 2001. godine takve  su obveze predstavljene
javnosti, i od tada im je pristupila veæina zraŁnih luka i prijevoznika. U veljaŁi 2002. godine
poŁeli su ih postupno  provoditi20.
2 2. Pregled razvoja za„tite prava putnika u Europskoj uniji
Veæ 1991.godine Unija je donijela Uredbu o uskraæivanju ukrcaja zbog prodaje prevelikog
broja karata (overbooking)21.Njome su putnici stekli pravo na novŁanu naknadu i pomoæ.
Komisija je 2001. godine donijela prijedlog22 o pro„irenju i osna¾enju te Uredbe - s jedne
strane, radi smanjenja uŁestalosti uskrate ukrcaja time „to se prijevoznici obvezuju da tra¾e
dobrovoljce koji æe odustati od svog mjesta u zamjenu za pogodnosti umjesto da im odbijaju
moguænost ukrcaja. S druge strane, htjelo se pro„iriti Uredbu i na otkazivanje leta i,
djelomiŁno, na dulje ka„njenje i letove koji nisu na redu letenja, kao i na one koji to jesu
(non-scheduled  and scheduled flights). Nova uredba je stupila na snagu 17. veljaŁe 2005.23
i njome se prijevoznici obvezuju, u sluŁaju uskrate ukrcaja, na isplatu novŁane naknade
putnicima te na pru¾anje pomoæi pri reorganiziranju putnih planova, dajuæi im moguænost
izbora izmeðu promjene reda letenja ili povrata novca, te na plaæanje smje„taja. Glavna je
novina ove uredbe „to sliŁna prava daje putnicima i u sluŁaju otkazivanja leta.
Daljnja inicijativa postojala je radi za„tite prava putnika  u sluŁaju smrti ili ozljede, s
obzirom na to „to je meðunarodno pravo iz 1929. godine bilo neprikladno. Unija je 1997.
godine donijela Uredbu o odgovornosti zraŁnog prijevoznika u sluŁaju nesreæa24, kojom je
uveden suvremen sustav pravila za za„titu putnika. Nakon toga je 1999. godine donesena
nova meðunarodna konvencija, Montrealska konvencija. Ona je uvelike pod utjecaje
navedene Uredbe, ali obuhvaæa i odgovornost za „tetu na prtljazi. Unija je u svibnju 2002.25
donijela novu Uredbu kojom mijenja onu iz 1997. radi usklaðivanja s montrealskim pravilima.
20 Airport Voluntary Commitment on Air Passenger Service, i Airline Passenger Service Commitment on Air
Passenger Service, www.europa.eu.int/comm/transport/air/rights/commitments_en.htm (5.07.2005.)
21 Council Regulation (EEC) No 295/91 of 4 February 1991 establishing common rules for a denied-boarding
compensation  system in scheduled air transport, OJ L 36, 8.2.1991.
22 COM/2001/0784 final Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council establishing
common rules on compensation and assistance to air passengers in the event of denied boarding and of
cancellation or long delay flights, OJ 103 E, 30.04.2002.
23 Regulation (EC) No 261/2004 of the European Parliament and of the Council of 11 February 2004 establishing
common rules on compensation and assistance to air passengers in the event of denied boarding and of
cancellation or long delay of flights, OJ L 046, 17.02.2004.
24 Council Regulation (EC) No 2027/97 of 9 October 1997 on air carrier liability in the event of accidents, OJ L 285,
17.10.1997.
25 Regulation (EC) No 889/2002 of the European Parliament and of the council of 13 May 2002 amending Council
Regulation (EC) No 2027/97  on air carrier liability in the event of accidents, OJ L 140, 30.05.2002.
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U okviru svoje politike za„tite potro„aŁa, 1990. godine, Zajednica je donijela i Smjernicu26
radi za„tite kupaca turistiŁkih aran¾mana (package tours),  koji Łesto obuhvaæaju prijevoz
zrakoplovom. Ona osigurava da æe putnici unaprijed dobiti toŁne informacije o putovanju i
garantira jasna prava ako organizator ne ispuni ugovor.
2.3. Pregled zakonodavstva
2.3.1. Uskraæivanje ukrcaja, otkazivanje leta ili du¾e ka„njenje u zraŁnom prijevozu
Razlozi dono„enja Uredbe o uskraæivanju ukrcaja su oŁiti: kompjutorizirani sustavi
rezervacija onemoguæuju prijevoznike da znaju toŁan broj prihvaæenih rezervacija i toŁan
broj stvarno izdanih karata, u odnosu na broj sjedala na svakom letu te da prate cjenovnu
strategiju koja se temelji na preostalom broju sjedala.
Meðu prijevoznicima se ustalila praksa prodaje veæeg broja karata od stvarnog broja
sjedala (praksa poznata kao overbooking). Kako bi izbjegli rizik neprodaje karte za mjesto
za kojim postoji potra¾nja, prijevoznici pretpostavljaju da se neki od putnika neæe pojaviti
na check in-u.
Cilj dono„enja Uredbe (EC) 261/2004 jest veæa za„tita putnika kroz bitno poveæanje
iznosa naknade na koju imaju pravo. Prema Uredbi iz 1991. godine, specifiŁna za„tita putnika
se primjenjivala samo u sluŁaju letova predviðenih redom letenja s polaskom iz zraŁne luke
na podruŁje dr¾ave Łlanice. Nova uredba pro„iruje polje primjene takoðer i na Łarter i domaæe
letove. Uredba se primjenjuje i u sluŁaju polaska iz zraŁne luke na podruŁju dr¾ave neŁlanice,
ako se radi o prijevozniku sa sjedi„tem u EU.
U uvodnom dijelu Uredbe navodi se, nadalje, da je prema putnicima uvijek odgovoran
stvarni prijevoznik, dakle onaj koji je stvarno pru¾io ili je trebao pru¾iti uslugu zraŁnog
prijevoza. Uredbom se ne ograniŁava pravo stvarnog prijevoznika na naknadu u skladu s
mjerodavnim pravom. Kao i prema Montrealskoj konvenciji, odgovornost prijevoznika se
ograniŁava ili iskljuŁuje u sluŁaju izvanrednih okolnosti koje se nisu mogle izbjeæi ni u sluŁaju
da su poduzete sve razumne mjere (npr. politiŁka nestabilnost, vremenski uvjeti, „trajk i
sl.). Ova se uredba primjenjuje i na turistiŁke aran¾mane (package tours), osim ako otkaz
istih nije uvjetovan otkazom leta. Njome se ne dira u prava koja putnici imaju prema Smjernici
90/314/EEC:  prijevoznici bi trebali voditi raŁuna o posebnim potrebama osoba koje su
smanjene pokretnosti (persons with reduced mobility) i osoba u njihovoj pratnji.
2.3.1.1. Uskrata ukrcaja (Łlanak 4.)
Prema novoj Uredbi, u sluŁaju uskrate ukrcaja, prijevoznik je du¾an najprije tra¾iti
dobrovoljce koji ¾ele odustati od svojih mjesta u zamjenu za pogodnosti. To omoguæuje
putnicima koji su voljni putovati kasnije - u zamjenu za novac - da postignu sporazum s
prijevoznikom. Prijevoznik je ovla„ten uskratiti ukrcaj protiv volje putnika samo ako nema
dovoljan broj dobrovoljaca koji bi odustali od svojih mjesta. U tom sluŁaju, du¾an  je isplatiti
naknadu, Łiji su iznosi znatno vi„i u odnosu na one iz 1991. godine, i Łija je namjena
smanjenje prakse prodaje prekomjernog broja karata (overbooking).
du¾ina leta do 1500 km 1500-3500 km vi„e od 3500 km
naknada od 1991. Û150                                         Û300
od 17.2.2005. Û250 Û400 Û600
26 Council Directive 90/314/EEC of 13 June 1990 on package travel, package hollidays and package tours, OJ L
158, 23.6.1990.
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Nadalje, kao i prema ranijoj Uredbi, prijevoznik je du¾an ponuditi izbor izmeðu povrata
novca za kartu (plus povratni let do mjesta polaska ako daljnje putovanje nije vi„e vrijedno
truda) ili alternativni prijevoz kako bi nastavili svoje putovanje. Osim toga, prijevoznik je
du¾an osigurati hranu i piæe, te smje„taj, ako je potrebno noæenje.
2.3.1.2. Otkaz leta (Łlanak 5.)
Za razliku od ranije Uredbe, koja nije obuhvaæala otkaz leta,  nova Uredba jamŁi prava
putnicima Łiji su letovi otkazani. Kada su uzroci otkazivanja pod prijevoznikovom kontrolom,
putnici imaju jednako pravo na naknadu kao u sluŁaju uskrate ukrcaja, osim ako su o
otkazivanju leta obavije„teni najmanje dva tjedna ranije ili im je osiguran alternativni let u
vremenu koje pribli¾no odgovara prvotnom letu.
Ako otkaz leta, neovisno o uzrocima, uzrokuje ka„njenje od pet ili vi„e sati, putnici
imaju pravo na povrat novca  (plus povratni let do mjesta polaska ako daljnje putovanje nije
vi„e vrijedno truda) ili alternativni prijevoz kako bi nastavili svoje putovanje. Osim toga,
prijevoznik je du¾an osigurati hranu i piæe te smje„taj ako je potrebno noæenje.
2.3.1.3. Dulje ka„njenje (Łlanak 6.)
Nova Uredba takoðer pro„iruje polje primjene i na dulje ka„njenje, koje nije bilo
obuhvaæeno ranijim zakonodavstvom. Kada let kasni 2, 3, ili 4 sata - ovisno o duljini leta -
prijevoznik mora osigurati hranu i piæe te smje„taj ako je potrebno noæenje. Ako let kasni
pet ili vi„e sati, putnici imaju i pravo na povrat novca.
Uredba obvezuje dr¾ave Łlanice na uspostavu tijela za provedbu, koja æe rje„avati
pritu¾be u svezi uskrate ukrcaja, otkaza leta ili duljeg zaka„njenja, omoguæujuæi tako brzo
izvansudsko rje„avanje sporova izmeðu putnika i prijevoznika.
2.3.2. Za„tita putnika u sluŁaju nesreæe
Jedno od najva¾nijih postignuæa Unije je uvoðenje suvremenog sustava odgovornosti u
zraŁnom prijevozu, znatno povoljnijeg za putnike od tada postojeæe meðunarodne konvencije
(Var„avska konvencija), i koji se primjenjuje na meðunarodni i domaæi prijevoz od strane
prijevoznika registriranih u Uniji. Naime, Unija je krajem 1997. godine donijela Uredbu o
odgovornosti zraŁnog prijevoznika za sluŁaj nesreæe sa ciljem pobolj„anja razine za„tite
putnika u zraŁnom prometu27. Inicijativa Unije potakla je meðunarodnu zajednicu na
pregovaranje o novom meðunarodnom sporazumu, Montrealskoj konvenciji, koja je potpisana
1999., Łija je stranka i Europska unija. Konvencija je stupila na snagu za Uniju 28. lipnja
2004.28, u isto vrijeme kada i Uredba Unije kojom se pravila Montrealske konvencije o
odgovornosti za sluŁaj smrti, ozljede, ka„njenje te pritu¾be u svezi prtljage29 pro„iruju na
domaæe prijevoznike. U skladu s time, putnici prijevoznika iz Unije bit æe za„tiæeni neovisno
o  tome koje je njihovo odredi„te, kao i o neovisno o tomu radi li se o meðunarodnom ili
domaæem letu.
27 Uredba Vijeæa (EC) 2027 od 9.10. 1997. o odgovornosti prijevoznika za sluŁaj nesreæa, OJ L 285 od 17.10.1997.
28 Podaci preuzeti iz Priopæenja Europske Komisije Europskom Parlamentu i Vijeæu à JaŁanje prava putnika u
Europskoj Uniji, Bruxelles 16.2. 2005., COM (2005) 46 final., str.5.
29 Uredba (EC) 889/2002 od 13.5.2002. o izmjenama Uredbe Vijeæa (EC) 2027 od 9.10. 1997. o odgovornosti
prijevoznika za sluŁaj nesreæa, OJ L 140 od 30. 5 2002.
46 Europsko i hrvatsko ureðenje za„tite prava putnika u zraŁnom prometu
2.3.2.1. Uredba 2027/97
Komisija EU je, kako bi dodatno pojaŁala odgovornost predviðenu u Sporazumu Łlanica
IATA-e, 1995. godine odobrila prijedlog Uredbe o odgovornosti zraŁnog prijevoznika u sluŁaju
nezgode. Uredba je donijeta 9. listopada 1997. godine, a stupila je na snagu 17. listopada
1998. godine.
Kao razlozi dono„enja uredbe u uvodu se navode: potreba pobolj„anja razine za„tite
putnika u zraŁnom prijevozu; suvi„e niske granice odgovornosti zraŁnih prijevoznika u odnosu
na tada„nja gospodarska i socijalna mjerila; potreba izbjegavanja voðenja dugotrajnih
sudskih sporova za isplatu od„teta; potreba izjednaŁavanja razliŁitog reguliranja granica
odgovornosti zraŁnog prijevoznika u dr¾avama Łlanicama Unije; potreba izjednaŁavanja
pravila koja vrijede u meðunarodnom i domaæem prometu.
Nadalje, istiŁe se postojanje potrebe na meðunarodnoj razini za cjelovitom izmjenom
Var„avske konvencije. U posljednjoj toŁki preambule nagla„ava se prijelazni karakter uredbe
- zajednica poduzima prijelazne mjere radi pobolj„anja polo¾aja putnika u oŁekivanju
rezultata ispitivanja Var„avske konvencije u okvirima Meðunarodne organizacije za civilno
zrakoplovstvo (ICAO). ¨ im ICAO zavr„i svoj posao, Vijeæe æe odmah preispitati ovu uredbu.
NajznaŁajniju izmjenu Uredba donosi u Łlanku 3. , prema kojem se ne dopu„ta nikakvo
financijsko ograniŁenje odgovornosti zraŁnog prijevoznika za smrt, tjelesnu ozljedu ili drugo
zdravstveno o„teæenje putnika. Kada zahtjev za naknadu „tete iznosi do 100.000 PPV,
prijevoznik ne mo¾e ograniŁiti ni iskljuŁiti svoju odgovornost dokazivanjem da su on ili njegovi
zaposlenici poduzeli sve mjere da se izbjegne „teta. Dakle, do iznosa od 100.000 PPV
prijevoznik odgovara po naŁelu objektivne odgovornosti. Jedini ekskulpacijski razlog jest onaj
iz Łlanka 21. Var„avske konvencije, prema kojemu se prijevoznika mo¾e u cijelosti ili djelomiŁno
osloboditi odgovornosti ako doka¾e da je putnik prouzroŁio „tetu ili je tome doprinio.
 Zatim, Uredba  propisuje obvezu obveznog osiguranja odgovornosti zraŁnog prijevoznika
najmanje u visini 100.000 PPV  po putniku.
Uredba u Łlanku 5. uvodi obvezu zraŁnog prijevoznika registriranog u Uniji na plaæanje
predujma o„teæenoj osobi u visini najmanje 15.000 PPV u sluŁaju smrti osobe. Takvo plaæanje
predujma ne znaŁi priznanje odgovornosti i mo¾e se uraŁunati u kasniji iznos od„tete.
Odredbe Łlanaka 3. i 5. moraju biti unijete u opæe uvjete poslovanja prijevoznika.
Informacije o tim odredbama moraju biti dostupne putnicima. Prijevoznici sa sjedi„tem izvan
Unije, a koji prevoze prema, unutar ili izvan Unije, a ne primjenjuju navedene odredbe,
moraju  izriŁito i jasno o tome obavijestiti putnike pri kupnji putne karte.
2.3.2.2. Montrealska konvencija
Europska zajednica sudjelovala je na Meðunarodnoj konferenciji o zraŁnom pravu u
Montrealu (od 10. do 28. svibnja 1999.) koja je rezultirala usvajanjem Konvencije o
ujednaŁavanju odreðenih pravila u meðunarodnom prometu zrakom, i potpisala tu konvenciju
9. prosinca 1999. Vijeæe EU je u svojoj Odluci30 od 5. travnja 2001. potvrdilo sklapanje
Konvencije. Kao razlog dono„enja navodi da je za prijevoznike u Uniji korisno poslovati
prema jedinstvenim i jasnim pravilima o odgovornosti za „tetu te da bi ta pravila trebala biti
jednaka onima koja se primjenjuju na prijevoznike iz treæih zemalja. Unija i zemlje Łlanice
dijele ovlasti u podruŁju na koje se odnosi Montrealska konvencija te je stoga potrebna
simultana ratifikacija kao jamstvo jednake i potpune primjene njezinih odredbi na podruŁju
Unije. Montrealska konvencija je stupila na snagu u Uniji 28. lipnja 2004.
30 Council Decision 2001/539/EC of 5 April 2001 on the conclusion by the European Community of the Convention
for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air (the Montreal Convention), OJ L 194 of
18.7.2001.
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Glavni ciljevi dono„enja konvencije jesu: moderniziranje i ujednaŁavanje Var„avske
konvencije te njezinih izmjena i dopuna; osiguravanje za„tite interesa potro„aŁa u zraŁnom
prijevozu; potreba praviŁne nadoknade „tete temeljene na naŁelu osigurane naknade; zatim,
postizanje praviŁne ravnote¾e interesa svih sudionika zraŁnog prometa.
Montrealska konvencija uvodi dvostupanjski sustav (two tier system) odgovornosti
zraŁnog prijevoznika za „tetu uslijed smrti i tjelesne ozljede putnika, po uzoru na Uredbu
EU iz 1997. i na Sporazum IATA-e iz 1995.
U prvom stupu prijevoznik odgovara po naŁelu objektivne odgovornosti ako zahtjev za
naknadu „tete ne prelazi 100.000 PPV-a. Prema Łlanku 20. Konvencije, mo¾e se osloboditi
odgovornosti samo ako doka¾e da je „tetu prouzroŁila ili njezinu nastanku pridonijela
nepa¾nja ili druga protupravna radnja, propust osobe koja tra¾i naknadu ili osobe od koje
izvodi svoja prava, u onoj mjeri u kojoj su takva nepa¾nja ili propust uzrokovali ili doprinijeli
nastanku „tete. Prijevoznik æe jednako tako biti u potpunosti ili djelomiŁno osloboðen
odgovornosti kada naknadu „tete zbog smrti ili tjelesne povrede putnika tra¾i neka osoba
razliŁita od samog putnika, u onoj mjeri u kojoj prijevoznik doka¾e da je „tetu prouzroŁila ili
da je njezinu nastanku doprinijela nepa¾nja ili druga protupravna radnja ili propust tog
putnika. Ova odredba o osloboðenju odgovornosti obuhvaæa oba stupnja odgovornosti.
Kada zahtjev za naknadu „tete prelazi 100.000 PPV-a po putniku, prijevoznik odgovara
do unaprijed neograniŁenog iznosa na temelju pretpostavljene krivnje. To je tzv. odgovornost
u drugom stupnju. Dakle, prijevoznik æe se moæi osloboditi odgovornosti samo ako doka¾e
da „teta nije nastala kao posljedica nepa¾nje ili druge ka¾njive radnje ili propusta prijevoznika,
njegovih zaposlenika ili agenata, odnosno ako doka¾e da je „teta nastala iskljuŁivo kao
posljedica nepa¾nje ili druge ka¾njive radnje treæe osobe31.
Krajnji je rezultat prihvaæenog sustava, u biti, neograniŁena odgovornost prijevoznika
za „tetu uslijed smrti ili tjelesne ozljede putnika, no s moguæno„æu prijevoznika da se, u
sluŁaju kad od„tetni zahtjev prelazi iznos od 100.000 PPV-a, oslobodi od odgovornosti
dokazujuæi da za „tetu nije kriv, odnosno da je za „tetu kriva treæa osoba. U sluŁaju da je
od„tetni zahtjev ni¾i od 100.000 PPV-a prijevoznikova æe pozicija biti utoliko te¾a „to æe
odgovarati prema pravilima objektivne odgovornosti, no ne samo da æe u tom sluŁaju
odgovarati prema pravilima objektivne odgovornosti, veæ æe mu biti uskraæena i moguænost
pozivanja na tzv. klasiŁne egzoneracijske razloge, poput vi„e sile i radnje treæe osobe.
Odredba o odgovornosti prijevoznika  u drugom stupnju do unaprijed neograniŁenog
iznosa slijedi rje„enja iz ranije navedenog Sporazuma IATA-e iz 1995. i Uredbe EU iz 1997.
Uz opæe pretpostavke odgovornosti za „tetu zraŁnog prijevoznika, u Łlanku 17. tra¾i se
i jedna posebna pretpostavka - naime, „teta mora biti iskljuŁivo rezultat nesreæe32 u
zrakoplovu ili tijekom operacije ukrcaja ili iskrcaja.33
Nadalje, u Łlanku 28., Konvencija predviða obvezu zraŁnog prijevoznika na isplatu predujma
o„teæeniku ili ovla„teniku u sluŁaju zrakoplovne nesreæe s posljedicom smrti ili tjelesne ozljede
ako je takva obveza predviðena nacionalnim pravom zraŁnog prijevoznika, kako bi se zadovoljile
trenutne (hitne) materijalne potrebe o„teæenika. Takva isplata predujma ne znaŁi priznanje
odgovornosti zraŁnog prijevoznika i mo¾e biti uraŁunata u konaŁni iznos isplate od„tete34.
31 Montrealska konvencija 1999., Łl.21.
32 Nesreæa zrakoplova definirana je u Zakonu o zraŁnom prometu (NN 132/98) kao dogaðaj u vezi s operacijom
zrakoplova, koji nastaje od trenutka kad se jedna ili vi„e osoba ukrca u zrakoplov s namjerom da obavi let, do
trenutka iskrcavanja svih osoba iz zrakoplova, a posljedice su smrt ili te„ka tjelesna ozljeda jedne ili vi„e osoba
u zrakoplovu ili izvan njega, uni„tenje zrakoplova, nestanak zrakoplova ili nedostupnost zrakoplova kao posljedica
nesreæe, o„teæenje strukture zrakoplova ili veæe o„teæenje imovine treæe osobe (2/1/23).
33 ÒTime je vraæena formulacija Var„avske konvencije, umjesto formulacije Gvatemalskog protokola koja je govorila
o  Ódogaðaju koji je nastao u zrakoplovu ili tijekom bilo koje radnje koja se odnosi na ukrcaj ili iskrcajÓ. Taj izraz
nije prihvaæen, jer je pro„irio odgovornost zraŁnog prijevoznika i na druge situacije (dogaðaje) u zrakoplovu, npr.
otmica.Ó N. Radionov, T. NovaŁiæ, op. cit. 4., str. 424.,425.
34 Montrealska konvencija 1999., Łl.28., ÓAdvanced paymentsÓ. Za razliku od Uredbe EU, Montrealska konvencija
ne predviða toŁno odreðeni iznos predujma u sluŁaju smrti putnika.
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Ovakvo je plaæanje predujma predviðeno i Uredbom EU iz 1997., u iznosu od min.
15.000 PPV-a za zraŁne prijevoznike registrirane u Uniji. "Mo¾e se zakljuŁiti da su na dodatno
uvoðenje Łl. 28 (nije ga bilo u nacrtu), utjecale dr¾ave Łlanice EU."...  te "..da je uno„enje
ovog instituta predujma u Konvenciju iz Ô99. bilo potrebno da razina za„tite interesa o„teæenika
prema Konvenciji ne bi bila ni¾a od one predviðene internim zakonodavstvom EU i
(pretpostavljamo usklaðenim) nacionalnim zakonodavstvima zemalja Łlanica EU."35
Glede odgovornosti zraŁnog prijevoznika za „tetu kao posljedicu zaka„njenja u prijevozu
putnika, prtljage i stvari, prijevoznik odgovara za „tetu, osim ako prijevoznik doka¾e da su
on, njegovi zaposlenici ili agenti poduzeli sve razumne mjere da se „teta izbjegne ili ako
doka¾u da im je takve mjere bilo nemoguæe poduzeti36.
ZnaŁajnu novost predstavlja i odredba Łlanka 24. Konvencije kojom se predviða
usklaðivanje limita prijevoznikove odgovornosti s inflatornim kretanjima, i to svakih pet godina.
PouŁeni negativnim iskustvom s prethodnim Var„avskim sustavom, redaktori Montrealske
konvencije uvidjeli su, oŁito, potrebu za kontinuiranom revizijom limita prijevoznikove
odgovornosti utvrðujuæi veæ u samoj Konvenciji preciznu metodu po kojoj æe se ta revizija
provoditi.37
U Łlanku 50. Konvencije uvodi se obvezno osiguranje odgovornosti zraŁnog prijevoznika
do visine odgovornosti odreðene Konvencijom. Time se olak„ava isplata od„tete
ovla„tenicima i financijski rastereæuje prijevoznike.
Na temelju rje„enja usvojenih u Montrealskoj konvenciji, mo¾emo zakljuŁiti da "nova
Montrealska konvencija Õ99. oŁito je planirana, formulirana i konaŁno donesena u cilju
ÒdizanjaÓ dotada„njih rje„enja iz meðu-prijevozniŁkog Sporazuma IATA-e Ô95. i Uredbe EU
iz Õ97. na jednu vi„u razinu, onu meðunarodne konvencije."38
Nakon „to je Montrealska konvencija stupila na snagu, trebalo je izmijeniti Uredbu EU
iz 1997., radi usklaðivanja s rje„enjima iz Konvencije. To je uŁinjeno Uredbom 889/2002 od
13. svibnja 2002.
2.3.2.3. Uredba 889/2002
U preambuli Uredbe istiŁe se potreba osiguravanja odgovarajuæeg stupnja nadoknade
„tete putnicima u sluŁaju nesreæa u zraŁnom prijevozu. Uredba i Montrealska konvencija
su donijete radi osna¾ivanja prava putnika, te se ne mogu  tumaŁiti na naŁin da se njima ta
prava umanjuju u odnosu na postojeæu legislativu na dan usvajanja ove Uredbe. NovŁani
iznosi utvrðeni u Uredbi mijenjati æe se vodeæi raŁuna o inflaciji te o svakoj reviziji granica
odgovornosti u Konvenciji.
U Łlanku 1. navodi se da Uredba primjenjuje odredbe Montrealske konvencije o prijevozu
putnika i prtljage zraŁnim prijevozom te da se njome pro„iruje primjena istih i na prijevoz
unutar jedne dr¾ave Łlanice.
¨lanak 3. je izmijenjen, te sada sadr¾i samo odredbu po kojoj se na odgovornost
prijevoznika u odnosu na putnike i njihovu prtljagu primjenjuju relevantne odredbe Mon-
trealske konvencije.U Łlanku 5. i dalje je sadr¾ana obveza zraŁnog prijevoznika na plaæanje
predujma o„teæenoj osobi, meðutim, taj je iznos poveæan na 16.000 PPV-a.
Izmijenjen je i Łlanak 6., prema kojemu svi prijevoznici, kada pru¾aju uslugu prijevoza u
Uniji, moraju uŁiniti dostupnim putnicima sa¾etak svih glavnih propisa koji se odnose na
35 N. Radionov, T. NovaŁiæ: op. cit. 4., str. 425.
36 Time je napu„tena formulacija Łl. 20 Var„avske  konvencije Òsve mjere koje su bile potrebne...Ó i zamijenjena
izrazom Òsve razumne mjereÓ koji bolje odgovara subjektivnoj odgovornosti zraŁnog prijevoznika po naŁelu
pretpostavljene krivnje. vidi: Baretiæ, M. Odgovornost zraŁnog prijevoznika za „tetu koju pretrpi putnik u domaæem
i meðunarodnom prometu, Pravo u gospodarstvu, 39(2000), 5, str. 117.
37 Baretiæ, op. cit. 18., str. 119.
38 N. Radionov, T. NovaŁiæ: op. cit. 4., str. 425.
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odgovornost za putnike i njihovu prtljagu. Uz to, svi prijevoznici su du¾ni, za zraŁni prijevoz
pru¾en ili "kupljen" u Uniji, svakom putniku osigurati pisanu obavijest: o granici odgovornosti
prijevoznika za sluŁaj smrti ili ozlijede, za taj let, ako takva granica postoji;  o primjenjivoj
granici odgovornosti prijevoznika za taj let u sluŁaju uni„tenja, gubitka ili o„teæenja prtljage
te o granici odgovornosti prijevoznika za taj let ako je „teta uzrokovana zaka„njenjem.
Ako se radi o prijevoznicima registriranim u Uniji, primjenjuju se granice utvrðene u ovoj
Uredbi, osim ako se prijevoznici dobrovoljno obve¾u na primjenu vi„ih granica. Ako se radi
o prijevoznicima iz dr¾ava ne-Łlanica, navedene odredbe o obavijestima putnicima se
primjenjuju samo u odnosu na prijevoz iz ili unutar Unije.
U dodatku Uredba sadr¾i sa¾etak odredbi o odgovornosti koje primjenjuju prijevoznici
registrirani u Uniji u skladu s Montrealskom konvencijom i zakonodavstvom Unije.
Dakle, u sluŁaju smrti ili ozljede nema financijskog ograniŁenja odgovornosti prijevoznika.
Ako zahtjev za naknadu „tete ne prelazi iznos od 100.000 PPV-a, prijevoznik se ne mo¾e
osloboditi odgovornosti. Iznad tog iznosa, prijevoznik se mo¾e osloboditi odgovornosti ako
doka¾e da nije postojao nemar ili krivnja. Nadalje, postoji obveze plaæanja predujma u
sluŁaju smrti ili ozljede osobe,  najkasnije u roku od 15 dana od utvrðivanja identiteta
ovla„tenika. U sluŁaju smrti iznos predujma ne mo¾e biti manji od 16.000 PPV-a.
U sluŁaju ka„njenja, prijevoznik je odgovoran za „tetu, osim ako je poduzeo sve razumne
mjere kako bi se „teta izbjegla ili poduzimanje istih nije bilo moguæe. Takva je odgovornost
ograniŁena na iznos od 4150 PPV-a. Isto vrijedi i za sluŁaj zaka„njenja prtljage, s tim „to je
odgovornost ograniŁena na 1000 PPV-a. Prijevoznik je odgovoran i za uni„tenje, gubitak ili
o„teæenje prtljage - do 1000 PPV-a. Ako se radi o predanoj prtljazi, odgovara i ako nije kriv;
u suprotnom, samo ako postoji krivnja. Vi„a granica postoji samo ako je, pri predaji prtljage,
putnik dao posebnu izjavu i platio dodatnu pristojbu. Ako je prijevoznik koji stvarno vr„i
prijevoz razliŁit od onog s kojim je sklopljen ugovor o prijevozu, putnik ima pravo uputiti
pritu¾bu ili postaviti zahtjev za naknadu „tete protiv svakog od njih.
2.4. Daljnji razvoj za„tite prava putnika
Uz  usvojene mjere, o kojima je ranije bilo govora, za„tita prava putnika u Europskoj
uniji pro„iruje se na nova podruŁja, od kojih svakako valja naglasiti za„titu osoba smanjene
pokretnosti te pravo putnika na informiranost. O tim su pitanjima doneseni prijedlozi uredbi39.
2.4.1. Za„tita osoba smanjene pokretnosti
Politika za„tite prava putnika mora obuhvatiti specifiŁne mjere radi za„tite osoba
smanjene pokretnosti. Uspje„an pristup prijevozu Łesto je nu¾an za aktivno sudjelovanje u
dru„tvenom i gospodarskom ¾ivotu i njegovo nepostojanje mo¾e ozbiljno ugroziti sudjelovanje
osoba smanjene pokretnosti u dru„tvenom ¾ivotu. U Europskoj uniji broj takvih graðana
kreæe se oko 45 milijuna ili 10% graðana Unije40. Taj broj ne obuhvaæa samo osobe s
invaliditetom, veæ i one koji ne bi mogli putovati bez pomoæi (zbog svoje dobi, bolesti i sl.).
Takve bi osobe trebale raŁunati na jednak tretman i zajamŁenu potrebnu pomoæ pri putovanju.
Prema prijedlogu uredbe, tim se osobama  jamŁi jednak tretman prvenstveno
sprjeŁavanjem prijevoznika ili organizatora putovanja da im onemoguæe pristup prijevozu
39 Proposal for a regultion of the European Parliament and of the Council concerning the rights of persons with
reduced mobility when travelling by air, COM(2005)047 of 16.02.2005.
Proposal for a regultion of the European Parliament and of the Council on the information of air transport
passengers on the identity of the operating carrier and on communication of safety information by Member
States, COM(2005)048 of 16.02.2005., www.europa.eu.int/comm/transport/air/rights , (5.07.2005.)
40 Podaci preuzeti iz Priopæenja Komisije Europskom Parlamentu i Vijeæu, op. cit.10, str. 9.
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zbog njihove smanjene pokretnosti. ZraŁne luke trebale bi, bez dodatne naplate, osigurati
pomoæ u zraŁnim lukama, a prijevoznici u zrakoplovu. Uredba bi se primjenjivala na odlaske,
dolaske i transferne letove u zraŁnim lukama zemalja Łlanica.
2.4.2. Informiranost putnika
Prvo pravo putnika kada kupuje kartu jest da sazna s kojim æe prijevoznikom putovati.
Nepostojanje odgovarajuæe informacije o identitetu prijevoznika onemoguæuje putnika u
dono„enju informirane odluke.
Prema Prijedlogu uredbe jamŁi se pravo putnicima na informiranost o identitetu
prijevoznika  pri sklapanju ugovora o prijevozu, ali i pravo na obavije„tenost prije polaska o
svakoj promjeni prijevoznika. Nadalje, jamŁi se transparentnost informacija o sigurnosti
prijevoznika i prikladna rasprostranjenost takvih informacija: od zemalja Łlanica Unije tra¾i
se objavljivanje i razmjena podataka kojima raspola¾u glede sigurnosnih standarda zraŁnih
prijevoznika koji koriste zraŁne luke na njihovu podruŁju.
Uspostavljanje novih prava u korist putnika bit æe korisno samo ako su putnici o tim
pravima informirani i ako ih mogu koristiti. Stoga je od velike va¾nosti unaprijediti informiranost
putnika o njihovim pravima.
3. Za„tita prava putnika u Republici Hrvatskoj
U Republici Hrvatskoj je od 18. listopada 1998. godine na snazi Zakon o obveznim i
stvarnopravnim odnosima u zraŁnom prometu41 (ZOSOZP). Njime je zamijenjen biv„i savezni
Zakon o obveznim i osnovnim materijalnopravnim odnosima u zraŁnoj plovidbi, preuzet
1991. godine.42 ZOSOZP-om se ureðuju obvezni odnosi koji nastaju iz ugovora o prijevozu
putnika, prtljage i stvari, iz ugovora o obavljanju drugih komercijalnih djelatnosti, zakupu
zrakoplova, osiguranju i reosiguranju te u sluŁaju „tete koju zrakoplov u letu nanese osobama
i stvarima na zemlji. Zakonom se ureðuju i stvarnopravni odnosi u pogledu zrakoplova:
vlasni„tvo i zalo¾no pravo na zrakoplovu te postupak ovrhe i osiguranja na zrakoplovu i
teretu. U daljnjem izlaganju izlo¾it æemo odredbe ZOSOZP-a kojima se „tite prava putnika.
3.1. Ugovor o prijevozu putnika
Ugovorom o prijevozu putnika prijevoznik se obvezuje prevesti putnika od mjesta polaska
do mjesta odredi„ta u vrijeme predviðeno redom letenja, odnosno u ugovoreno vrijeme, a
putnik se obvezuje platiti odgovarajuæu prevozninu43. Ugovor o prijevozu putnika sklapa se
izmeðu prijevoznika i putnika ili izmeðu prijevoznika i naruŁitelja prijevoza (Łl. 4 ZOSOZP-
a). U ovom drugom sluŁaju, naruŁitelj prijevoza odreðuje putnika koji ima pravo putovati.
Ugovori koje s prijevoznikom sklapa naruŁitelj prijevoza dijele se na ugovore na putovanje
i na odreðeno vrijeme. Ugovori na putovanje mogu se sklopiti za jedno ili vi„e putovanja, a
ugovori na odreðeno vrijeme mogu biti ugovori o prijevozu cijelim zrakoplovom ili za dio
kapaciteta zrakoplova. Ti ugovori mogu se odnositi na jednog ili vi„e putnika, a moraju biti
sastavljeni u pismenom obliku. Prijevoznik je du¾an izdati putnu kartu za pojedinog putnika
ili grupu putnika (Łl. 5. ZOSOZP-a). Putna karta predstavlja dokaz da postoji ugovor o
prijevozu putnika, ali se postojanje toga ugovora mo¾e dokazivati i na drugi naŁin. U vezi s
41 vidi bilj. br. 18.
42 NN 53/91
43 ¨l. 4., st. 1. i 2. ZOSOZP-a
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izvr„enjem ugovora o prijevozu i  putovanju putnika, posebno se ureðuju pitanja odustanka
od ugovora, odgode putovanja, neizvr„enja putovanja i prekida putovanja.
3.1.1. Odustajanje od ugovora o prijevozu
Putnik ima pravo odustati od ugovora o prijevozu prije nego „to zapoŁne putovanje i
tra¾iti povrat prevoznine, pod uvjetom da je od putovanja odustao u domaæem prijevozu
najkasnije 24 sata, a u meðunarodnom najkasnije 48 sati prije poŁetka putovanja. Ipak, u
ovim sluŁajevima prijevoznik ne mora vratiti punu prevozninu veæ umanjenu za 10%, a ako
je putnik morao odustati od putovanja zbog smrti u obitelji ili bolesti koja mu je onemoguæila
putovanje, tada prijevoznik mo¾e zadr¾ati najvi„e 5 % iznosa prevoznine. Ako ovakva smetnja
za putovanje nastane tijekom prijevoza, putnik ima pravo na povrat prevoznine u razmjeru
prema neiskori„tenom dijelu puta.44
3.1.2. Odgoda putovanja
Ako putovanje u domaæem prijevozu45 ne zapoŁne u roku od dva sata, a u meðunarodnom
prijevozu46 u roku od Łetiri sata nakon polaska zrakoplova predviðenog redom letenja ili
ugovorom, putnik mo¾e prije uzlijetanja zrakoplova zahtijevati da ga prijevoznik preveze
svojim ili drugim odgovarajuæim zrakoplovom, odnosno drugim prijevoznim sredstvom, do
odredi„nog mjesta ili odustati od putovanja i zahtijevati da mu se vrati prevoznina (Łlanak 7.
stavak 1. ZOSOZP-a). Nadalje, ako ne doðe do odustanka od putovanja zbog odgode
putovanja, prema stavku 2. istog Łlanka,  prijevoznik je du¾an putniku, najdu¾e za 24 sata,
na svoj tro„ak osigurati hranu i napitke tijekom Łekanja da putovanje zapoŁne, a putniku
koji nema prebivali„te u mjestu polaska i smje„taj na naŁin uobiŁajen u zraŁnom prijevozu
(na to, meðutim, neæe biti obvezan u sluŁaju odgode iz razloga sigurnosti zraŁnog prometa,
na temelju akta nadle¾nog tijela uprave ili drugog nadle¾nog tijela koje ima javne ovlasti, te
u sluŁaju odgode putovanja iz razloga za koje je putnik odgovoran).
3.1.3. Neizvr„enje putovanja
Prema Łlanku 8., ako je let u domaæem prijevozu izvr„en, a prijevoznik ne preveze
putnika koji ima voznu kartu za taj let i koji se pravodobno prijavio za to putovanje, putnik
ima pravo odustati od ugovora i zahtijevati da mu se vrati plaæena prevoznina povi„ena za
25%. Meðutim, ako je do neizvr„enja putovanja do„lo na temelju akta nadle¾nog tijela
uprave ili drugog tijela s javnim ovlastima iz razloga sigurnosti zraŁnog prometa, putnik koji
je odustao od ugovora ima pravo zahtijevati samo prevozninu.
Nadalje, ako putnik ne odustane od ugovora, ima pravo zahtijevati da ga prijevoznik
preveze svojim ili drugim odgovarajuæim zrakoplovom, odnosno drugim prijevoznim
sredstvom do mjesta odredi„ta.
44 Łl. 6. ZOSOZP-a
45 Prema Łl. 3. toŁ. 10. ZOSOZP-a, domaæi prijevoz je prijevoz zrakoplovom kod kojega se, prema ugovoru o
prijevozu, mjesto polaska i mjesto odredi„ta nalaze na teritoriju RH.
46 ¨lanak 3. ZOSOZP-a pod toŁkom 11. definira meðunarodni prijevoz kao prijevoz zrakoplovom kod kojega se,
prema ugovoru o prijevozu, mjesto polaska i odredi„ta nalaze na teritorijima dviju dr¾ava ili na teritoriju samo
jedne dr¾ave ako je predviðeno meðuslijetanje na teritorij druge dr¾ave.
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3.1.4. Prekid putovanja
Ako je tijekom putovanja do„lo do prekida iz razloga za koje putnik nije odgovoran
(Łlanak 9. ZOSOZP-a), u trajanju duljem od tri sata u domaæem, odnosno „est sati u meðu-
narodnom prijevozu, putnik ima pravo zahtijevati da ga prijevoznik svojim ili drugim
odgovarajuæim prijevoznim sredstvom preveze do mjesta odredi„ta, ili zahtijevati da ga
prijevoznik, zajedno s prtljagom, u primjerenom roku vrati u mjesto polaska i da mu vrati
prevozninu za neizvr„eni dio putovanja, ili odustati od ugovora i tra¾iti da mu prijevoznik
vrati prevozninu za neizvr„eni dio putovanja. Prema stavku 3. istog Łlanka, ako ne doðe do
odustanka od ugovora zbog prekida putovanja, prijevoznik je du¾an putniku, dok Łeka da
se putovanje nastavi, na svoj tro„ak osigurati smje„taj, hranu i napitke na naŁin uobiŁajen
u zraŁnom prijevozu.
ZOSOZP u Łlanku 176. odreðuje da se odredbe o ugovorima o prijevozu putnika
primjenjuju i na odnose koji nastaju u meðunarodnom zraŁnom prometu ako meðunarodnim
ugovorom nije drugaŁije utvrðeno.
Putnik ima pravo svoje zahtjeve u opisanim okolnostima tra¾iti izravno od prijevoznika
kad ugovor s prijevoznikom nije sklopio naruŁitelj prijevoza. Kada postoji takav ugovor,
onda se putnik sa svojim zahtjevima mo¾e obratiti samo naruŁitelju prijevoza, koji je putniku
obvezan pribaviti usluge prijevoza, pa mu odgovara i za njegovo neispunjenje.
Ugovorni prijevoznik ima pravo povjeriti prijevoz putnika stvarnom prijevozniku47 ako
ovaj osigura iste ili ne bitno lo„ije uvjete prijevoza, i pod pretpostavkom da ugovorom o
prijevozu putnika nije drukŁije odreðeno. Ukoliko je sklopljen ugovor o prijevozu na odreðeno
vrijeme cijelim zrakoplovom (ugovor o Łarteru), ugovorni prijevoznik mo¾e povjeriti prijevoz
stvarnom prijevozniku samo ako je to ugovorom predviðeno ili ako je naruŁitelj prijevoza na
to naknadno pristao u pismenom obliku.
3.2. Ugovor o prijevozu prtljage
Ugovor o prijevozu prtljage nije samostalan, veæ akcesoran ugovor koji nastaje s ugo-
vorom o prijevozu putnika, temeljem kojega putnik ima  pravo unijeti u zrakoplov svoju
prtljagu.
Prtljaga mo¾e biti ruŁna i predana. RuŁnu prtljagu putnik ima pravo unijeti u zrakoplov
temeljem ugovora o prijevozu i prevesti je bez posebne naknade, s tim da o njoj sam brine.
Kao ruŁna prtljaga u zrakoplov se ne mo¾e unijeti stvar koja po svojoj prirodi i opsegu mo¾e
predstavljati opasnost ili smetnju za zrakoplov, putnike ili druge stvari ili joj nije mjesto u
putniŁkoj kabini zrakoplova. Te¾ina i opseg ruŁne prtljage ovise od uvjeta prijevoza
prijevoznika, a kao vrijeme prijevoza ruŁne prtljage smatra se vrijeme od trenutka ukrcaja
putnika u zrakoplov do trenutka iskrcaja putnika iz zrakoplova (Łl. 23. ZOSOZP-a).
Prijevoznik je du¾an primiti na prijevoz i prtljagu koja nema svojstva ruŁne prtljage,
predanu prtljagu (Łl. 25. ZOSOZP-a), za koju prijevoznik izdaje pisanu potvrdu o primitku
(prtlja¾nicu). Kao predana prtljaga ne mogu se predati u prijevoz stvari za Łiji je prijevoz
potrebna posebna dozvola ili stvari koje se moraju prevoziti uz posebne uvjete niti stvari
koje po svojoj naravi mogu predstavljati opasnost za zrakoplov ili osobe u zrakoplovu ili
nanijeti „tetu drugoj prtljazi, kao ni stvari kojima po njihovoj naravi, opsegu ili te¾ini nije
mjesto u prostorijama odreðenim za smje„taj prtljage.
Uz prijevoz prtljage mogu se u zrakoplovu prevoziti i stvari od velike vrijednosti ili
dragocjenosti koje se ubrajaju u prtljagu, ali pod drugaŁijim uvjetima od onih stvari koje se
smatraju prtljagom. Ako prijevoznik primi na Łuvanje dragocjenosti ili druge stvari velike
47 Prema Łl. 3. toŁ. 3. ZOSOZP-a, stvarni prijevoznik je osoba koja nije ugovorni prijevoznik, ali koja obavlja cijeli
prijevoz ili dio tog prijevoza, a nije uzastopni prijevoznik.
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vrijednosti, on je o tome du¾an izdati pisanu potvrdu u kojoj se oznaŁava njihova vrijednost
(prema izjavi putnika). Za dragocjenost ili drugu vrijednu stvar koju prijevoznik primi na
prijevoz, za koju izdaje posebnu potvrdu u kojoj je oznaŁena njihova vrijednost, prijevoznik
mo¾e naplatiti posebnu naknadu od putnika.
3.3. Odgovornost prijevoznika za „tetu
Odgovornost zraŁnog prijevoznika za „tetu na temelju ugovora o prijevozu u cijelosti je
regulirana odredbama ZOSOZP-a. Prema Łlanku 15. stavku 1.  ZOSOZP-a,  prijevoznik
odgovara za „tetu nastalu zbog smrti, o„teæenja zdravlja ili ozljede putnika za vrijeme
prijevoza48, za „tetu nastalu zbog odgode, neizvr„enja, prekida putovanja ili zbog zaka„njenja
u prijevozu zrakoplovom. Meðutim, prijevoznik ne odgovara ako doka¾e da su on ili osoba
koja je po njegovu nalogu ili za njegov raŁun radila, poduzeli sve potrebne mjere da se
„teta izbjegne ili ako doka¾e da nije bilo moguæe te mjere poduzeti. 49 Takvo je rje„enje
analogno rje„enju Var„avske konvencije u Łl. 20. st. 2. i koje prema veæinski prihvaæenom
tumaŁenju smisla i izriŁaja te odredbe u povijesti Var„avske konvencije odgovara naŁelu
pretpostavljene krivnje. Analogno tome, formulaciju odredbe ZOSOZP-a o temelju odgo-
vornosti prijevoznika treba takoðer tumaŁiti u prilog odgovornosti na temelju pretpostavljene
krivnje, te na„ postojeæi zakon stoga smatrati neadekvatno prilagoðenim novim tendencijama
u razvoju instituta odgovornosti zraŁnog prijevoznika na meðunarodnom planu.50
Postoji i mi„ljenje51 prema kojem danas vi„e ne postoje razlozi za tumaŁenje navedene
odredbe Var„avske konvencije u smislu odgovornosti na temelju pretpostavljene krivnje,
stoga bi i istu odredbu ZOSOZP-a trebalo tumaŁiti u skladu s modernim tendencijama
razvoja instituta odgovornosti zraŁnog prijevoznika u smislu objektivne odgovornosti.
Takvo je mi„ljenje neprihvatljivo. Namjera redaktora Var„avske konvencije bila je olak-
„avanje prijevoznikove pozicije omoguæujuæi mu da se oslobodi odgovornosti dokazivanjem
da za „tetu nije kriv. ¨injenica da je danas te¾i„te interesa sadr¾anih u toj odredbi
promijenjeno ne mo¾e opravdati tumaŁenje iste na drugaŁiji naŁin no „to je to Łinjeno
desetljeæima. Dakle, unatoŁ tomu „to danas postoji tendencija tumaŁenja u smislu objektivne
odgovornosti, odredbe Var„avske konvencije se ne mogu tumaŁiti drugaŁije nego „to je to
godinama Łinjeno, te sukladno tome i odredbe ZOSOZP-a treba tumaŁiti na temelju
pretpostavljene krivnje.
Visina odgovornosti zraŁnog prijevoznika odreðena je u Łlanku 17. ZOSOZP-a. Za „tetu
nastalu  zbog smrti, o„teæenja zdravlja ili ozljede putnika odgovornost prijevoznika ograniŁena
je na iznos od 100.000 PPV-a (Łl. 17. st. 1.). Prijevoznik gubi pravo pozivati se na tu granicu
odgovornosti ako putnik doka¾e da je „teta uzrokovana namjerno ili krajnjom nepa¾njom
(Łl.19. st.1.). Dakle, prijevoznik æe u nekim sluŁajevima i po na„em Zakonu, kao i po
Montrealskoj konvenciji odgovarati neograniŁeno i to prema pravilima subjektivne odgo-
vornosti. Razlika je izmeðu odredbi tih izvora u tome „to æe po ZOSOZP-u prijevoznik
odgovarati neograniŁeno po kriteriju dokazane krivnje, dakle samo ako mu se doka¾e
namjera ili krajnja nepa¾nja, „to æe za putnika predstavljati znatno te¾i dokaz nego prema
Montrealskoj konvenciji, gdje odgovara po kriteriju pretpostavljene krivnje.52
Takav model odgovornosti predviðen u odredbama ZOSOZP-a  djelomiŁno prati visinu
odgovornosti iz tzv. prvog stupnja odgovornosti u Montrealskoj konvenciji, meðutim, u tzv.
drugom stupnju predviða rje„enje znatno povoljnije za prijevoznika.
48 Kao vrijeme prijevoza putnika u zraŁnom prijevozu smatra se vrijeme od poŁetka radnji otpreme putnika do
svr„etka radnji prihvata putnika. Łl. 15. st. 2. u vezi s Łl. 81. st. 2. t. 1 ZOSOZP
49 ¨l. 15. st. 4. ZOSOZP
50 N. Radionov, T. NovaŁiæ: op. cit. 4., str. 426.
51 Baretiæ, op. cit. 18., str. 114.
52 Baretiæ, op. cit. 18., str. 115.
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Ako prijevoznik doka¾e da su smrt, o„teæenje zdravlja ili ozljeda nastali iz razloga koji
se nalaze na strani o„teæenog putnika, odgovornost prijevoznika za naknadu „tete smanjuje
se u razmjeru s doprinosom putnika nastanku „tete.53
Prijevoznik æe odgovarati za „tetu zbog zaka„njenja putnika ili njegove prtljage, osim
ako doka¾e da su on ili osoba koja je po njegovom nalogu ili za njegov raŁun radila na
izvr„enju prijevoza poduzeli sve potrebne mjere da se „teta izbjegne ili ako doka¾e da nije
bilo moguæe te mjere poduzeti. Prijevoznik neæe odgovarati ako doka¾e da je „teta nastala
iz razloga koji se nalaze iskljuŁivo na strani o„teæenog putnika. Odgovornost prijevoznika
ograniŁena je na iznos od 4 150 PPV-a po putniku.54Meðutim, prijevoznik se neæe moæi
pozivati na to ograniŁenje ako se doka¾e da je „teta uŁinjena namjerno ili krajnjom
nepa¾njom. Prijevoznik æe se ipak moæi pozvati na granicu odgovornosti ako je „tetu namjerno
ili krajnjom nepa¾njom uzrokovala osoba koja je po njegovu nalogu ili za njegov raŁun
radila na izvr„enju prijevoza,  ako doka¾e da je ta osoba radila izvan okvira svojih obveza.
Na jednak je naŁin odgovornost prijevoznika za „tetu zbog zaka„njenja putnika ili njegove
prtljage regulirana i Montrealskom konvencijom.
Prijevoznik odgovara i za „tetu na predanoj prtljazi, osim ako doka¾e da su on ili osoba
koja je za njegov raŁun radila na izvr„enju prijevoza poduzeli sve potrebne mjere da se
„teta izbjegne ili ako doka¾e da nije bilo moguæe te mjere poduzeti (Łl. 61. ZOSOZP-a).
Putnik mo¾e, prilikom predaje prtljage, izjaviti vrijednost te prtljage u iznosu veæem od
Zakonom predviðenog iznosa prijevoznikove odgovornosti (Łl. 26. st. 1. ZOSOZP-a), za „to
æe platiti posebnu naknadu. U tom æe sluŁaju prijevoznik odgovarati za „tetu na predanoj
prtljazi do naznaŁenog iznosa, osim ako doka¾e da je oznaŁena vrijednost vi„a od stvarno
nastale „tete (Łl. 26. st. 2. ZOSOZP).
U svezi ruŁne prtljage Zakon razlikuje dvije situacije- ovisno o tome je li „teta na ruŁnoj
prtljazi nastala uslijed nesreæe zrakoplova ili ne. U sluŁaju „tete na ruŁnoj prtljazi nastale
uslijed nesreæe zrakoplova, prijevoznik odgovara po kriteriju predmnijevane krivnje - dakle,
prijevoznik æe za takvu „tetu odgovarati osim ako doka¾e da su on ili osobe koje su po
njegovom nalogu ili za njegov raŁun radile na izvr„enju prijevoza poduzeli sve potrebne
mjere da se „teta izbjegne ili ako doka¾e da te mjere nije bilo moguæe poduzeti (Łl. 24. st.2.
ZOSOZP-a). U svim ostalim sluŁajevima, prijevoznik æe za „tetu odgovarati po kriteriju
dokazane krivnje (Łl. 24. st. 1.).
Odgovornost prijevoznika za „tetu na prtljazi, kako predanoj, tako i ruŁnoj, ograniŁena
je na iznos od 1 000 PPV-a po putniku (Łl. 27. st.1.). Meðutim, prijevoznik æe odgovarati
neograniŁeno ako se doka¾e da je „teta nastala iz radnji ili propusta prijevoznika ili osobe
koja je po njegovu nalogu ili za njegov raŁun radila na izvr„enju prijevoza, a radnje ili propusti
su uŁinjeni namjerno ili krajnjom nepa¾njom (Łl. 27. st. 2. ZOSOZP-a).
Glede rokova za podizanje tu¾be, ZOSOZP za razliku od Montrealske konvencije ne
predviða dvogodi„nji rok za podizanje tu¾be istekom kojeg bi dolazilo do prekluzije prava
na naknadu „tete. U tom bi smislu za podizanje tih zahtjeva vrijedio opæi zastarni rok.
Meðutim, taj æe rok biti znatno skraæen u sluŁaju „tete na prtljazi ili „tete zbog
zaka„njenja.55Putnik je du¾an ulo¾iti prijevozniku prigovor za „tetu na predanoj prtljazi u
roku od 7 dana od primitka prtljage, a u sluŁaju zaka„njenja u prijevozu prtljage, u roku od
21 dana od dolaska  putnika u odredi„te. Ako putnik ne ulo¾i pisani prigovor glede navedenih
„teta u tom roku, prijevoznik neæe za te „tete odgovarati ( Łl.28. ZOSOZP-a ). Meðutim,
ZOSOZP omoguæava putniku da prigovor ulo¾i i nakon proteka navedenih rokova i to ako je
„teta nastala iz uzroka uslijed kojih je putnik bio sprijeŁen podnijeti prigovor u navedenim
rokovima. U tom æe sluŁaju putnik moæi staviti prigovor Łim to bude moguæe, a najkasnije u
roku od 7 dana od kada su prestali uzroci zbog kojih je putnik bio sprijeŁen podnijeti prigovor
53 ¨l. 15. st. 5. ZOSOZP
54 ¨l. 17. st. 2. ZOSOZP
55 Baretiæ, op. cit. 18., str.119.
55Pravnik, 40, 1 (82), 2006
na vrijeme (Łl. 28. st. 3. ZOSOZP-a). Prijevoznik se neæe moæi osloboditi odgovornosti
pozivajuæi se na to da putnik nije na vrijeme ulo¾io prigovor ako je „teta prouzroŁena namjerno
ili iz krajnje nepa¾nje (Łl. 29. ZOSOZP).
  Na„ jedini nacionalni zraŁni prijevoznik, Croatia Airlines, kao Łlan Meðunarodne udruge
zraŁnih prijevoznika (IATA-e), obvezao se potpisivanjem meðuprijevozniŁkog sporazuma
1995. na primjenu potpuno drugaŁijih rje„enja glede odgovornosti zraŁnog prijevoznika za
smrt i tjelesnu ozljedu putnika od onih predviðenih ZOSOZP-om. Stoga veæ danas dolazi
do problema neujednaŁenosti pravne regulative na internom polju primjene zakona i
ratificiranih konvencija u odnosu na meðuprijevozniŁke sporazume56.
Prema Sporazumu IATA-e o odgovornosti za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika iz 199557.
godine, zraŁni prijevoznici odgovaraju  objektivno, bez obzira na krivnju do granice od 100.000
PPV-a, a preko te granice prema naŁelu pretpostavljene krivnje.
U skladu s time, Croatia Airlines u svojim Opæim uvjetima prijevoza58 (u daljnjem tekstu:
Opæi uvjeti) koji se odnose na meðunarodni i domaæi prijevoz potpuno slijedi rje„enja
Sporazuma IATA-e o nepozivanju na ograniŁenje odgovornosti, o objektivnoj neograniŁenoj
odgovornosti prijevoznika za zahtjeve do 100.000 PPV-a po putniku te isplatu predujma u
visini 15.000 PPV-a.
U Łlanku 15. 2. Opæih uvjeta sadr¾ana je odredba koja se odnosi na odgovornost
prijevoznika u domaæem prijevozu. Na takvu se odgovornost primjenjuje ZOSOZP ukoliko
nije drukŁije ureðeno Opæim uvjetima. Dakle, „to se tiŁe domaæeg prijevoza, primarno se
primjenjuju Opæi uvjeti, a podredno ZOSOZP.
ZOSOZP zabranjuje uvoðenje odredbi kojima se prijevoznik u potpunosti ili djelomiŁno
oslobaða odgovornosti, odnosno onih odredbi kojima se iskljuŁuju ili ograniŁavaju prava
putnika, zatim odredbi kojima se prebacuje teret dokaza s prijevoznika ili kojima se predviðaju
ograniŁenja odgovornosti povoljnija za prijevoznika nego ograniŁenja predviðena tim
zakonom (Łl. 2. st. 2. ZOSOZP-a). Stoga je navedeno tumaŁenje Opæih uvjeta u skladu s
ZOSOZP-om.59
Opæi uvjeti sadr¾e i obavijest putnicima o europskoj Uredbi (EC) 261/2004 koja je na
snazi u Europskoj uniji od 17. veljaŁe 2005. i kojom se reguliraju prava putnika u sluŁaju
uskraæenog ukrcaja, otkaza leta ili duljeg ka„njenja u zraŁnom prijevozu. U Obavijesti se
nagla„ava da se odredbe EU regulative izravno primjenjuju na sve putnike koji putuju letom
Croatia Airlinesa iz neke od zemalja EU u Hrvatsku, ali da se na letove Croatia Airlinesa iz
Republike Hrvatske u EU ne primjenjuju odredbe EU regulative. Prava putnika na ovim
letovima, kao i prava putnika na domaæim letovima Croatia Airlinesa i letovima prema
zemljama koje nisu Łlanice EU regulirana su Opæim uvjetima.
Dakle,  na„ nacionalni zraŁni prijevoznik je u svojim Opæim uvjetima preuzeo suvremena
rje„enja odgovornosti zraŁnog prijevoznika, izjednaŁiv„i prava putnika u domaæem i
meðunarodnom prijevozu, unatoŁ sigurnosti koju mu je jamŁio ZOSOZP. Postavlja se stoga
problem izmjene ZOSOZP-a kako bi se postiglo ono „to se zapravo veæ primjenjuje. O
tome æe biti rijeŁi u daljnjem izlaganju.
56 N. Radionov, T. NovaŁiæ: op. cit. 4., str. 427.
57 ÒNa godi„njoj skup„tini IATA-e 31. listopada 1995. u Kuala Lumpuru, predstavnici zraŁnih prijevoznika zakljuŁili
su sporazum o odgovornosti za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika (eng. IATA Intercarrier Agreement on Passenger
Liability, u daljnjem tekstu: Sporazum) s ciljem preciznijeg definiranja prava i obveza zraŁnog prijevoznika, po„tujuæi
prava putnika. ovaj put, meðutim takav  meðu-prijevozniŁki ugovor imao je za cilj za„titu putnika  globalno,
tijekom izvr„enja svih ugovora o prijevozu od strane prijevoznika potpisnika novog sporazuma, a ne samo onih
koji se odvijaju iz, u ili preko SAD-a. Time je praktiŁno, pro„iren sustav kakav je predviðen Montrealskim
sporazumom iz 1966., s time da je ispravljena odreðena nepravda koju je raniji sporazum sadr¾avao, vezano uz
ograniŁenu teritorijalnu primjenu ranijeg meðu-prijevozniŁkog  sporazuma.Ó...  ÒSporazum je stupio na snagu 1.
travnja 1997., Łime su stvoreni uvjeti za daljnju aktivnost dr¾ava na ureðivanju materije odgovornosti zraŁnog
prijevoznika za „tetu ili tjelesnu ozljedu putnika.Ó . N. Radionov, T. NovaŁiæ: op. cit. 4., str. 420., 421.
58 ÒOpæi uvjeti prijevozaÓ, www.croatiaairlines.hr, (5. srpnja 2005.)
59 N. Radionov, T. NovaŁiæ: op. cit. 4., str. 428.
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4. Usklaðivanje nacionalnog zakonodavstva
Svaka zemlja koja ¾eli postati Łlanicom Europske unije mora ispuniti odreðene uvjete
kako bi po svom prikljuŁivanju Uniji mogla funkcionirati u sklopu njezinih sustava i veæ
utvrðenih pravila.
U Republici Hrvatskoj proces usklaðivanja zakonodavstva poŁeo je dobrovoljnom
ocjenom stupnja usklaðenosti propisa RH s propisima EU u sklopu Plana integracijskih
aktivnosti RH iz 1999. godine. Tada je prvi put utvrðeno stanje usklaðenosti hrvatskih propisa
s europskim.60
Potpisivanjem Sporazuma o stabilizaciji i pridru¾ivanju s EU (u daljnjem tekstu: SSP)61,
Hrvatska se obvezala na postupno usklaðivanje62 zakonodavstva s acquis communautai-
reom.
Ministarstvo za europske integracije je, u suradnji s tijelima dr¾avne uprave, izradilo
Plan provedbe Sporazuma o stabilizaciji i pridru¾ivanju koji je Vlada usvojila na svojoj sjednici
18. listopada 2001. godine. To je operativni dokument koji utvrðuje mjere potrebne za
uspje„nu provedbu obveza preuzetih potpisivanjem sporazuma: „to se mora uŁiniti, tko je
odgovoran za pojedinaŁnu provedbu, kako æe se i u kojim rokovima sporazum provoditi.
Plan provedbe Sporazuma o stabilizaciji i pridru¾ivanju znatno se promijenio u odnosu na
dokument usvojen na sjednici Vlade 18. listopada 2001. godine. Ministarstvo za europske
integracije, u suradnji s tijelima dr¾avne uprave, ga redovito nadopunjuje novim mjerama,
unosi izmjene u postojeæe mjere, odnosno uklanja one mjere koje zbog izmijenjenih okolnosti
nisu vi„e relevantne. Vlada je na svojoj sjednici odr¾anoj 30. travnja 2003. godine usvojila
Dopune plana provedbe.
Republika Hrvatska se u Łlanku 58. stavku 6. SSP-a obvezuje da æe svoje zakonodavstvo,
ukljuŁujuæi upravne, tehniŁke i druge propise, prilagoditi zakonodavstvu Unije koje se u
odreðenom trenutku primjenjuje u zraŁnom i kopnenom prometu, i to u onoj mjeri u kojoj to
slu¾i liberalizaciji i obostranom pristupu tr¾i„tima obiju stranaka te omoguæuje kretanje putnika
i roba. Prema stavku 4. istog Łlanka obvezuje se i na pregovaranje o sklapanju posebnih
sporazuma kojima se ureðuju uvjeti obostranoga pristupa tr¾i„tu u zraŁnom prometu, kako
bi se zajamŁio usklaðeni razvoj i postupna liberalizacija prometa izmeðu stranaka.
U Łlanku 69. SSP-a istiŁe se va¾nost usklaðivanja postojeæeg hrvatskog zakonodavstva
sa zakonodavstvom Unije, a Hrvatska se obvezuje da æe nastojati osigurati postupno
usklaðivanje postojeæih zakona i buduæeg zakonodavstva s pravnom steŁevinom Unije
(acquis). U stavku 2. istog Łlanka navodi se da æe usklaðivanje zapoŁeti danom potpisivanja
Sporazuma i da æe se  postupno pro„irivati na sve elemente pravne steŁevine Unije iz tog
sporazuma. Usklaðivanje bi se, posebno u najranijoj fazi, trebalo usredotoŁiti na temeljne
dijelove acquisa koji se odnose na unutarnje tr¾i„te i druga podruŁja vezana uz trgovinu.
Plan provedbe od 18. listopada 2001. godine meðu mjerama potrebnim za provedbu
preuzetih obveza navodi zapoŁinjanje pregovora za sklapanje Sporazuma o zraŁnom
60 Usklaðivanje nacionalnog zakonodavstva s acquis communautaireom, www.mei.hr, (6. srpnja 2005.).
61 Sporazum o stabilizaciji i pridru¾ivanju izmeðu EU i njezinih dr¾ava Łlanica i Republike Hrvatske potpisan je 29.
listopada 2001. godine u Luxembourgu. Uslijedio je proces ratifikacije Sporazuma u dr¾avama Łlanicama Unije,
Europskom parlamentu i Republici Hrvatskoj. Do stupanja na snagu sporazuma, na snazi je bio (od 1.1.2002.)
Privremeni sporazum o trgovinskim i s njima povezanim pitanjima izmeðu Republike Hrvatske s jedne strane, i
Europske zajednice s druge strane. Sporazum o Stabilizaciji i pridru¾ivanju stupio je  na snagu 1. veljaŁe 2005.,
Ratifikacija Sporazuma o stabilizaciji i pridru¾ivanju, www.mei.hr, (6. srpnja 2005.).
62 Obveza usklaðivanja zakonodavstva zapoŁinje poŁetkom procesa prikljuŁivanja. U sklopu procesa prikljuŁivanja
prvi korak Łini proces screeninga koji provode zemlje kandidati za Łlanstvo u suradnji s Unijom na dvije razine-
multilateralno i bilateralno. Proces screeninga podrazumijeva pregled EU propisa, poznatih pod nazivom acquis
communautaire podijeljenih na 31 poglavlje. Multilateralni screening ukljuŁuje vi„e zemalja kandidata kojima
predstavnici Europske komisije predstavljaju acquis. Bilateralni screening ukljuŁuje sastanke jedne zemlje
kandidata s predstavnicima komisije u sklopu kojega se utvrðuju odnosi nacionalnih propisa i politike u odnosu
na acquis.,  Usklaðivanje nacionalnog zakonodavstva s acquis communautaireom, www.mei.hr, (6. srpnja 2005.).
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prometu te izradu popisa propisa koji ureðuju podruŁje zraŁnog prometa, a koji se moraju
uskladiti s propisima Unije (kao rok za provedbu te mjere navodi se prosinac 2001.). Prema
novom Planu provedbe Sporazuma o stabilizaciji i pridru¾ivanju, mjera izrade popisa propisa
koji ureðuju podruŁje zraŁnog prometa, a imaju se uskladiti s propisima Unije je provedena
(9/2002), a  za poŁetak pregovora za sklapanje Sporazuma o zraŁnom prometu kao rok se
navodi prosinac 2003. Potrebno je izraditi i Nacrt prijedloga Zakona o izmjenama i dopunama
Zakona o zraŁnom prometu (12/2004).
Usklaðivanje63 pravnog sustava Republike Hrvatske s europskim pravnim sustavom
jedan je od velikih izazova procesa pribli¾avanje RH Europskoj uniji. Dakle, uz mnoge druge
zakone, usklaðivanje æe utjecati i na ZOSOZP, koji æe se morati prilagoditi odredbama
Uredbe EU o odgovornosti zraŁnih prijevoznika u sluŁaju nezgode koja je na snazi u
dr¾avama Łlanicama EU.
Iz izlo¾enih Łinjenica proizlazi nedvojbena potreba mijenjanja ZOSOZP-a. Iako je zakon
nedavno izmijenjen, pri njegovu noveliranju nije se u dovoljnoj mjeri vodilo raŁuna o
suvremenim tendencijama u reguliranju odgovornosti zraŁnog prijevoznika.
Do izmjene zakonskih rje„enja mo¾e doæi jer bi Republika Hrvatska trebala, vodeæi
raŁuna o preuzetim obvezama i ¾elji za „to skorijim Łlanstvom u Europskoj uniji, uskladiti
postojeæe zakonodavstvo sa zakonodavstvom Unije.
Jedna od moguæih solucija je i ratifikacija  Montrealske konvencije. Time bi ona postala
mjerodavno pravo glede odgovornosti zraŁnog prijevoznika za meðunarodni prijevoz putnika,
prtljage i robe te bi zakonodavac s vremenom morao uskladiti odredbe zakona s rje„enjima
konvencije.
5. ZakljuŁak
U okviru materije za„tite prava putnika, odredbe o odgovornosti prijevoznika do¾ivjele
su brojne izmjene, prvenstveno u pogledu temelja i visine prijevoznikove odgovornosti,
moguænosti da prijevoznik odgovara i preko propisanih granica i dr.
Kada govorimo o pravcima razvoja za„tite prava putnika, moramo krenuti od Var„avske
konvencije iz 1929. godine, Łija su pravila o odgovornosti zraŁnog prijevoznika obilje¾ila
Łitavo 20. stoljeæe. U vrijeme njezina dono„enja, razvoj zraŁnog prijevoza bio je tek u
zaŁecima, stoga je u njoj uspostavljen kriterij subjektivne odgovornosti  zraŁnog prijevoznika
za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika, koji je odra¾avao tada„nje shvaæanje o potrebi za„tite
prijevoznika. Masovnost i brz razvoj tehnologije na podruŁju zrakoplovstva nametali su
neprestano nove izazove za pravednije i ujednaŁenije reguliranje odgovornosti zraŁnog
prijevoznika. Stoga se uviða da propisi Var„avske konvencije suvi„e „tite prijevoznika te se
javlja shvaæanje o potrebi bolje za„tite prava putnika u zraŁnom prijevozu. Pedesetih godina
20. stoljeæa zapoŁinje proces rada na protokolima o izmjenama i dopunama Var„avske
konvencije, koji su i obilje¾ili Łitavo stoljeæe, no nikada nisu dali zadovoljavajuæe rezultate -
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Odluku o mjerama u postupku usklaðivanja zakonodavstva RH s acquis communautaireom, Łija je obvezna
primjena zapoŁela 1. prosinca 2001. godine. U skladu s  navedenom Odlukom, tijela dr¾avne uprave u pripremi
zakonodavnih akata kojima se usklaðuje zakonodavstvo RH s acquisom, prema Łl. 69. SSP-a, obvezna su uz
zakonodavni akt prilo¾iti ispunjenu Izjavu o usklaðenosti i Usporedni prikaz podudarnosti odredbi prijedloga
propisa s odredbama propisa EU. Oba instrumenta se zajedno s prijedlogom akta dostavljaju Ministarstvu za
europske integracije, Upravi za usklaðivanje pravnog sustava na provjeru i potvrðivanje. Onaj nacrt prijedloga
propisa kojim se usklaðuje zakonodavstvo RH s relevantnim acquisom a koji nije popraæen s oba instrumenta,
vraæa se struŁnom nositelju na doradu i ne upuæuje se u daljnji postupak. Hrvatski sabor je 9. listopada 2002.
godine donio ZakljuŁak kojim se  Vlada RH obvezuje da u postupku usklaðivanja zakonodavstva Hrvatskom
saboru upuæuje prijedloge zakona koje prati potvrðena Izjava o usklaðenosti prijedloga propisa s acquis
communautaireom  i Usporedni prikaz podudaranja odredbi propisa. Instrumenti usklaðivanja, www.mei.hr
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to su Ha„ki protokol 1955., Gvatemalska konvencija 1971., Montrealski protokoli 1975. te
Gvadalaharska konvencija iz 1961.  Osim ovih meðunarodnih dokumenata, donose se i
razni sporazumi i preporuke kojima se zadire u pitanje odgovornosti zraŁnog prijevoznika,
ali na naŁin da njihove odredbe obvezuju zraŁne prijevoznike Łlanove odreðenih
meðunarodnih udru¾enja - Montrealski sporazum IATA-e iz 1966. te Sporazum IATA-e iz
Kuala Lumpura 1995.
Veliku ulogu u unaprjeðenju prava putnika i uvoðenju stupnjevitog sustava odgovornosti
imale su dvije zrakoplovne organizacije: Meðunarodna udruga za zraŁni prijevoz - IATA i
Meðunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo - ICAO. One su znaŁajno utjecale na
stvaranje svijesti o potrebi unaprjeðenja za„tite prava putnika, „to je 1999. godine rezultiralo
dono„enjem Montrealske konvencije. Montrealska konvencija je stupila na snagu i novo
transportno zraŁno pravo postalo je i sastavnim dijelom prava Europske unije.
Kada govorimo o za„titi prava putnika u Europskoj uniji,  unutar zakonodavstva EU
mo¾emo govoriti o propisima koji se odnose na za„titu prava putnika u sluŁaju uskraæivanja
ukrcaja, otkazivanja leta ili du¾eg ka„njenja u zraŁnom prijevozu te o regulativi koja se
odnosi na za„titu putnika u sluŁaju nesreæe. Zajednica je veæ 1991. godine donijela Uredbu
o uskraæivanju ukrcaja zbog prodaje prevelikog broja karata (overbooking), Uredbu br. 296/
91, kojom su putnici stekli pravo na novŁanu naknadu i pomoæ. Radi smanjenja uŁestalosti
uskrate ukrcaja te pro„irenja uredbe i na otkazivanje leta i dulje ka„njenje, donijeta je 2004.
godine nova uredba (Uredba br. 261/2004). Njome su putnici stekli pravo na isplatu novŁane
naknade i pomoæ pri reorganiziranju putnih planova - dana im je moguænost izbora izmeðu
promjene reda letenja ili povrata novca te na plaæanje smje„taja.
Glede za„tite prava putnika u sluŁaju nesreæe, u Uniji je postojala inicijativa za
unaprjeðenje za„tite prava putnika u sluŁaju smrti ili ozljede, s obzirom na to da je postojeæe
meðunarodno pravo bilo neprikladno, i to na jednak naŁin kao i u meðuprijevozniŁkom
Sporazumu IATA-e. Tako je Unija 1997. godine donijela Uredbu br. 2027/97 o odgovornosti
zraŁnog prijevoznika za sluŁaj nesreæa kojom je uveden moderan sustav pravila za za„titu
putnika. Naime, prema toj Uredbi uvodi se objektivna odgovornost zraŁnog prijevoznika za
od„tetne zahtjeve do 100.000 PPV-a, a preko tog iznosa neograniŁena odgovornost na
temelju pretpostavljene krivnje zraŁnog prijevoznika. Osim toga, Uredba uvodi i obvezu
zraŁnog prijevoznika na plaæanje predujma o„teæenoj osobi  u visini najmanje 15.000 PPV-
a u sluŁaju smrti osobe te obvezu obveznog osiguranja odgovornosti zraŁnog prijevoznika
najmanje u visini 100.000 PPV-a po putniku. Godine 1999. donijeta je Montrealska konvencija,
koja je nastala i pod utjecajem navedene Uredbe. Montrealska konvencija je u Uniji stupila
na snagu 28. lipnja 2004. godine i predstavlja izvor prava u Uniji. Unija je 2002. godine
donijela Uredbu 889/2002 kojom mijenja Uredbu 2027/97 radi usklaðivanja s Montrealskom
konvencijom. Njome je pro„irena primjena odredbi Montrealske konvencije i na prijevoz
unutar jedne dr¾ave Łlanice.  Dakle, na temelju navedenog mo¾emo zakljuŁiti da je danas
u Uniji osiguran visok stupanj za„tite prava putnika u zraŁnom prijevozu. Republika Hrvatska
je zemlja kandidat za punopravno Łlanstvo u Uniji i du¾na je, u skladu s preuzetim obvezama,
uskladiti postojeæe zakonodavstvo na podruŁju za„tite prava putnika s regulativom koja
postoji u Uniji. Meðutim, izuzmemo li te¾nje za Łlanstvom u Uniji, svejedno ostaje potreba
usklaðivanja hrvatskog zakonodavstva s odredbama Montrealske konvencije i suvremenim
tendencijama na podruŁju za„tite prava putnika. Iako je ZOSOZP tek nedavno mijenjan, u
njemu su i dalje sadr¾ane zastarjele odredbe o za„titi prava putnika iz Var„avske konvencije.
Postavlja se pitanje svrhe zadr¾avanja takvog zastarjelog koncepta odgovornosti zraŁnog
prijevoznika - to svakako ne mo¾e biti za„tita nacionalnog zraŁnog prijevoznika, buduæi da
je on sam u svojim Opæim uvjetima prijevoza preuzeo suvremena rje„enja odgovornosti
zraŁnog prijevoznika odrekav„i se time za„tite koju mu je ZOSOZP pru¾ao.
Stoga,  ZOSOZP bi prvenstveno trebalo mijenjati u dijelu koji se odnosi na odgovornost
zraŁnog prijevoznika za „tete nanesene putnicima uslijed smrti ili tjelesne ozljede - umjesto
starog koncepta subjektivne odgovornosti preuzetog iz Var„avske konvencije, trebalo bi
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uvesti novi koncept subjektivno - objektivne odgovornosti iz Montrealske konvencije. Dakle,
umjesto presumirane odgovornosti zraŁnog prijevoznika, uvesti dvostupanjski sustav
odgovornosti prema kojem prijevoznik odgovara prema naŁelu objektivne odgovornosti ako
zahtjev za naknadu „tete ne prelazi iznos od 100.000 PPV-a, a ako zahtjev prelazi taj
iznos, prijevoznik odgovara prema pravilima subjektivne odgovornosti i to po kriteriju
presumirane krivnje. Nadalje, ZOSOZP ne predviða plaæanje predujma o„teæenoj osobi u
sluŁaju smrti osobe, kao ni obvezu obvezatnog osiguranja odgovornosti zraŁnog prijevoznika
u visini najmanje 100.000 PPV-a po putniku.
'to se tiŁe odgovornosti prijevoznika za „tete nastale zaka„njenjem u prijevozu putnika,
trebalo bi je regulirati u posebnom Łlanku, kako to Łini i Montrealska konvencija. Temelj
odgovornosti u tom sluŁaju nije potrebno mijenjati jer  i ZOSOZP i Montrealska konvencija
za „tetu nastalu zaka„njenjem u prijevozu putnika predviðaju presumiranu odgovornost
zraŁnog prijevoznika.
U pogledu prijevoza prtljage, ZOSOZP sadr¾i odredbe koje su u skladu s Montrealskom
konvencijom - tako i  ZOSOZP i Montrealska konvencija predviðaju dokazanu krivnju zraŁnog
prijevoznika za „tetu na ruŁnoj prtljazi. Meðutim, za „tete na predanoj prtljazi ZOSOZP
predviða presumiranu odgovornost zraŁnog prijevoznika, „to bi trebalo izmijeniti, i u skladu
s  Montrealskom konvencijom uvesti objektivnu odgovornost zraŁnog prijevoznika za „tete
na predanoj prtljazi.
Republika Hrvatska nije poslala svoje predstavnike na meðunarodnu konferenciju u
Montrealu i pokazuje neodluŁnost u ratificiranju Montrealske konvencije. Republika Hrvatska
bi trebala „to prije pristupiti Montrealskoj konvenciji i s njom uskladiti ZOSOZP.
Republika Hrvatska je du¾na, u skladu s preuzetim obvezama, uskladiti svoje
zakonodavstvo na podruŁju za„tite prava putnika s regulativom Unije. Kako bi se postigla
sustavna cjelina, neophodno je ratificirati Montrealsku konvenciju te potom pristupiti
noveliranju ZOSOZP-a. Na taj æe se naŁin ispuniti meðunarodne obveze i istovremeno
postiæi cjelovit sustav za„tite prava putnika koji je u skladu s meðunarodnim ureðenjem.
Nadalje je potrebno naglasiti da, iako na„ nacionalni prijevoznik posluje na temelju
Opæih uvjeta prijevoza koji su u skladu s meðunarodnom regulativom, to ne mo¾e biti isprika
za odr¾avanje postojeæeg stanja. Domaæe zakonodavstvo znatno odstupa ne samo od
meðunarodne regulative, veæ i od prakse, „to je nedopustivo.
Kao „to je iz navedenog vidljivo, brojni su razlozi koji govore u prilog Łinjenici da bi
noveliranju ZOSOZP-a trebalo bi pristupiti bez odlaganja kako sustav za„tite prava putnika
ne bi kvalitativno sve vi„e zaostajao za meðunarodnim.
Summary
Regulation 261/2004 was a further step in the promotion of protection of passenger
rights in the European Union.
The author examines the development of the institute of air carrier liability for damage in
the European Union, paying special attention to Regulation 261/2004, which came into
force on February 17th, 2005.
Emphasis is placed on the need to harmonise domestic law with the solutions provided
for in the Regulation, in accordance with obligations imposed by the Stabilisation and
Association Agreement. The need to introduce objective liability of the air carrier for death
and physical injury, as laid down in the Montreal Convention and Regulation 889/2002
which implemented the provisions of the Montreal Convention in the UnionÕs secondary
legislation, is pointed out.
Keywords: air transport, Regulation 261/2004, Montreal Convention, Regulation 889/2002,
air carrier liability, harmonisation of national legislation with the acquis communautaire
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